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УДК 519 .8:656
Современные подходы к размещению 
объектов транспортно-логистической 
инфраструктуры
В сё,  что  связано  с  размещением транспортно-логистической ин-фраструктуры, относится к фунда-
ментальным задачам организации произ-
водства . Это обусловлено в большей сте-
пени  двумя  причинами:  во-первых, 
ошибки, допущенные при решении задач 
подобного рода, приводят к появлению 
дополнительных  эксплуатационных из-
держек; во-вторых, нивелирование нега-
тивных последствий, связанных с неудов-
летворительным размещением объекта, 
зачастую не представляется возможным .
1.
Исследования отечественных учёных 
[1–11], занимающихся проблемами раз-
мещения транспортных объектов, доста-
точно подробно раскрывают диапазон 
математического и программно-имита-
ционного инструментария . Однако не-
редко использование предлагаемых ме-
тодов на практике оказывается несостоя-
тельным, а полученные результаты не 
позволяют принять корректное управ-
ленческое решение .
Условно современные подходы к за-
дачам размещения можно разделить на 
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– выбор наиболее предпочтительного 
варианта осуществляется среди предва-
рительно сформированного множества 
альтернатив, решение сводится к много-
критериальному анализу и подсчёту рей-
тингов рассматриваемых вариантов;
– выбор наилучшего варианта осу-
ществляется без ориентации на конкрет-
ные варианты, объект размещается от-
носительно участников транспортно-
логистического процесса (поставщиков, 
потребителей, торговых предприятий, 
производств, станций и т .д .) или транс-
портных потоков, а лицо, принимающее 
решение, фактически оперирует аргу-
ментами геометрического характера – 
координатами .
В первом случае решение можно раз-
бить на несколько этапов:
1 . Формирование перечня рассматри-
ваемых критериев и определение их кри-
териальных показателей . Стоит учесть, 
что количество критериев может быть 
любым, однако при малом диапазоне 
полученные результаты не могут обеспе-
чить высокой точности, а широкий диа-
пазон критериев существенно усложнит 
решение задачи . При этом некоторые из 
учитываемых критериев будут мало вли-
ять на конечный результат .
2 . Определение значимости рассмат-
риваемых критериев .
1
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где α –  значимость критерия, β –  среднее 
геометрическое коэффициентов относи-
тельной  важности,  γ  –   коэффициенты 
относительной важности критериев .
3 . Нормирование величин критери-
альных показателей Z с целью их приве-
дения к безразмерным величинам . При 
этом, если наилучшим вариантом явля-
ется наименьшее значение критерия, 
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4 . Определение рейтингов рассматри-
ваемых критериев 
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 –  рейтинг 
k-го перевозчика, Z
ik
 –  значение i-го кри-
териального показателя для k-го пере-
возчика .
Во втором случае для определения 
координатного расположения объектов 
или транспортных потоков, относитель-
но которых будет осуществляться поиск 
оптимального месторасположения, не-
обходимо использование условной сетки 
координат . Например, в работе [10] автор 
предлагает осуществлять поиск коорди-
нат месторасположения контейнерного 
терминала относительно плотности кон-
тейнеропотоков по принципу поиска 
координат центра масс, накладывая 
условную координатную сетку на рас-
сматриваемый полигон:
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где D –  область поиска; x, y –  плотность 
контейнерных перевозок .
В работе [11] для размещения един-
ственного объекта транспортной инфра-
структуры относительно потребителей 
предлагается осуществлять поиск реше-
ния координат гравитационным методом:
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где w –  объём выполняемой работы (по-
ставок);  x,  y  –   координаты  объектов 
(потребителей) .
Несмотря на наличие возможности 
оперативных результатов, стоит отметить 
непрактичность координатных методов . 
В большей степени она заключается в аб-
страктности и потере множества объек-
тивно важных критериев –  таких, как 
площадь и конфигурация участка за-
стройки, стоимость отчуждения земель, 
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степень развития транспортной инфра-
структуры в месте размещения и т .д . Бо-
лее того, полученный результат в усло-
виях крупных транспортно-логистиче-
ских систем будет тяготеть к локациям, 
которые имеют высокий уровень выпол-
няемой работы, т .е . в условиях решения 
задачи размещения не являются вакант-
ными . Заметим и то, что данный инстру-
ментарий не позволяет определить раз-
мещение нескольких объектов при фор-
мировании сети транспортно-логисти-
ческой инфраструктуры .
В качестве примера рассмотрим его 
применимость в условиях транспортно-
логистического комплекса Республики 
Бурятия .
2.
Согласно принятой программе [12], 
транспортный комплекс Республики Бу-
рятия насчитывает 1675 предприятий . 
Численность работников организаций 
транспорта составляет около 10,4 тыс . 
человек . Доля занятых в транспортном 
комплексе от общей численности занятых 
Таблица 1
Население городов республиканского значения и муниципальных районов
№  Название Население, чел . Территория, 
тыс . км
Административный центр
1 город Улан-Удэ 431 922 0,348 город Улан-Удэ
2 Кабанский район 57 094 13,5 село Кабанск
3 Иволгинский район 52 227 2,7 село Иволгинск
4 Заиграевский район 51 251 6,6 пгт Заиграево
5 Селенгинский район 42 605 8,3 город Гусиноозёрск
6 Кяхтинский район 37 465 4,7 город Кяхта
7 Прибайкальский район 26 756 15,5 село Турунтаево
8 Закаменский район 26 091 15,3 город Закаменск
9 Джидинский район 24 611 8,6 село Петропавловка
10 город Северобайкальск 23 673 0,119 город Северобайкальск
11 Мухоршибирский район 23 413 4,5 село Мухоршибирь
12 Бичурский район 23 233 6,2 село Бичура
13 Баргузинский район 22 294 18,5 село Баргузин
14 Тункинский район 20 795 11,8 село Кырен
15 Тарбагатайский район 20 509 3,3 село Тарбагатай
16 Хоринский район 17 281 13,4 село Хоринск
17 Еравнинский район 17 211 30,7 село Сосново-Озерское
18 Кижингинский район 15 112 7,9 село Кижинга
19 Курумканский район 13 852 12,5 село Курумкан
20 Северо-Байкальский район 12 262 54 пгт Нижнеангарск
21 Муйский район 10 264 25,2 пгт Таксимо
22 Баунтовский эвенкийский район 8743 66,8 село Багдарин
23 Окинский район 5470 26 село Орлик
Таблица 2
Исходные данные
№  Название Население, чел . X Y
1 город Улан-Удэ 431 922 590 610
2 село Кабанск 57 094 520 600
3 село Иволгинск 52 227 550 630
4 пгт Заиграево 51 251 620 610
5 город Гусиноозёрск 42 605 520 680
6 город Кяхта 37 465 510 780
7 село Турунтаево 26 756 580 600
8 город Закаменск 26 091 300 800
МИР ТРАНСПОРТА, том 16, № 3, С. 166–177 (2018)
Багинов А. В. Современные подходы к размещению объектов транспортно-логистической 
инфраструктуры
169
• 
в экономике республики –  4,1 % . При 
этом удельный вес транспорта в струк-
туре валового регионального продукта – 
23 % . И такой расклад позволяет отнести 
транспорт к числу приоритетных отрас-
лей экономики .
Состав транспортного комплекса рес-
публики включает инфраструктуру желез-
нодорожного, внутреннего водного, воз-
душного и автомобильного транспорта . 
В большей степени спрос на внутрирегио-
нальные грузовые перевозки удовлетворя-
ется автомобильным транспортом (в неко-
торых местах до 98 % грузов), транзитные – 
преимущественно железнодорожным 
транспортом .
Объёмы потребления транспортной 
продукции в Бурятии косвенно может 
характеризовать количество населения 
городов республиканского значения и му-
ниципальных районов (таблица 1) .
Для облегчения расчётов целесооб-
разно рассматривать объекты с населе-
нием свыше 25 тыс . чел . Координаты 
таких объектов изображены на рис . 1 . 
А исходные данные для решения задачи 
сведём в таблицу 2 .
Используя гравитационный метод, 
получим координаты месторасположения 
объекта транспортной инфраструктуры 
(523,75; 663,75) . Исходя из полученных 
результатов, наиболее целесообразным 
представляется размещение объекта на 
границе Кабанского и Иволгинского 
районов республики, на 50–60 километ-
ров западнее основного потребителя 
транспортной продукции города Улан-
Удэ .
Несмотря на высокую степень транс-
портного обеспечения, наличие желез-
нодорожного сообщения с городом рес-
публиканского значения и доступность 
автомобильной дороги федерального 
значения А340 Улан-Удэ–Кяхта, полу-
ченный результат нельзя считать кор-
ректным по целому ряду причин . Во-
первых, при увеличении количества 
учитываемых городов республиканского 
значения и муниципальных районов ко-
ординаты неизбежно скорректируются 
в сторону северных районов и города 
Северобайкальск . Во-вторых, проведён-
ные расчёты не позволяют учесть такие 
объективно важные критерии, как пло-
Рис. 1. Рассматриваемые объекты (населённые пункты) и их координаты.
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щадь и конфигурация участка застройки, 
стоимость отчуждения земель, степень 
развития транспортной инфраструктуры 
и т .д .
С учётом сказанного можно сделать 
вывод, что гравитационные методы оп-
ределения оптимального месторасполо-
жения объектов транспортно-логисти-
ческой инфраструктуры корректны ис-
ключительно на макроуровне решения 
задачи, в аспекте определения района 
или региона размещения . Целесообраз-
ным представляется комбинирование 
методов . В общем виде алгоритм комби-
нирования представлен на рис . 2 .
Стоит оговориться, что, учитывая объ-
ёмность и комплексность совокупного 
использования методов размещения, 
в рамках данной статьи представляется 
целесообразным сфокусировать внима-
ние на макроуровне решения задачи, на 
координатных методах . В связи с этим 
Рис. 2. Алгоритм комбинирования методов решения задач размещения.
8
Рис. 2. Алгоритм комбинирования методов решения задач размещения.
Стоит оговориться, что, учитывая объёмность и комплексность 
совокупного использования методов размещения, в рамках данной статьи 
представляется целесообразным сфокусировать внимание на макроуровне 
решения задачи, на координатных методах. В свя и с этим не ассматриваются
элементы микроур вня а горитма, связанные критериальным анализом. 
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не рассматриваются элементы микро-
уровня алгоритма, связанные критери-
альным анализом .
Целесообразность использования 
предложенного алгоритма, а также каче-
ство полученных результатов существен-
но зависят от уровня детализации (ко-
личества критериев, состава экспертной 
группы и т .д .) . При принятии управлен-
ческих решений важна, конечно, и апро-
Рис. 3. Интерфейс и результаты первого эксперимента.
Рис. 4. Интерфейс и результаты второго эксперимента.
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бация конечных результатов с использо-
ванием средств программно-имитаци-
онного моделирования .
Современные инструменты программ-
но-имитационного моделирования обес-
печивают качество результатов, получа-
емых гравитационным методом . Среда 
позволяет решать гравитационные зада-
чи, учитывая географическое располо-
жение объектов (клиентов, поставщиков 
и т .д .), продукты и единицы их измере-
ния, транспортные тарифы, расстояния, 
объём спроса и предложения и т .д . При 
этом при постановке эксперимента сре-
да равноценна как для одного единст-
венного искомого объекта, так и для 
группы .
Проведём эксперименты с гравита-
ционным методом в среде anyLogistix . 
В первом случае (рис . 3) фигурируют 
данные, аналогичные решаемой выше 
задаче: количество населения будет кос-
венно характеризовать объём выполня-
емой работы . Периодичность поставок 
представим одинаковой во всех населён-
ных пунктах .
Как видно из результатов экспери-
мента, среда предлагает размещать иско-
мый объект непосредственно в черте 
города Улан-Удэ . Разница между само-
стоятельным решением и решением, 
предлагаемым средой anyLogistix, объ-
ясняется наличием неизбежной погреш-
ности в определении координат населён-
ных пунктов при самостоятельном ре-
шении задачи .
В  рамках  второго  эксперимента 
(рис . 4) усложним задачу, добавив два 
крупных населённых пункта Иркутской 
области –  Иркутск (население 624 тыс . 
чел .) и Ангарск (226 тыс . чел .) . Измене-
ние данных необходимо для оценки кор-
ректности предлагаемых средой резуль-
татов .
Из результатов второго эксперимента 
видно, что предлагаемым решением сре-
ды является размещение искомого объ-
екта в черте Иркутска . При этом если 
осуществить поиск координат размеще-
ния самостоятельно, то результат будет 
существенно отличаться, поскольку най-
денные координаты окажутся в черте 
озера Байкал, что, разумеется, абсолют-
но некорректно . Стоит также отметить, 
что предлагаемый anyLogistix результат 
логичен ещё и потому, что соответствует 
локации с развитой транспортной инфра-
структурой –  это город Иркутск .
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Background. All that is connected with the 
location of the transport and logistics infrastructure 
belongs to the fundamental tasks of the organization 
of production. This is mainly due to two reasons: firstly, 
mistakes made in solving problems of this kind lead 
to additional operational costs; secondly, the leveling 
of negative consequences associated with 
unsatisfactory location of the facility is often not 
possible.
Objective. The objective of the author is to 
consider modern approaches to location of transport 
infrastructure facilities.
Methods. The author uses general scientific and 
engineering methods, mathematical apparatus, 
evaluation approach.
Results.
1.
Studies of domestic scientists [1–11], dealing with 
the problems of placing transport objects, reveal in 
sufficient detail the range of mathematical and 
software-simulation tools. However, often the use of 
the proposed methods in practice is not well-founded, 
MODERN APPROACHES TO SITING OF TRANSPORT AND LOGISTICS 
INFRASTRUCTURE FACILITIES
Baginov, Andrey V., CJSC PromtransNIIproekt, Moscow, Russia.
Key words: transport and logistics infrastructure, location of objects, transport complex of the region, 
software-simulation modeling, criteria, methods. 
ABSTRACT
The article considers the issue of the feasibility of 
application of modern mathematical tools in solving 
the problems of location of objects of the transport 
and logistics infrastructure. The analysis of existing 
approaches to assessment and significance of the 
methods used, in particular of coordinate, gravitational 
and combined methods, is carried out. The example 
of the transport and logistics complex of the Republic 
of Buryatia shows the applicability of the proposed 
methods and management tools, including software 
simulation tools.
and the results do not allow to make a correct 
administrative decision.
Conditionally modern approaches to location 
problems can be divided into two groups:
– choice of the most preferable variant is carried 
out among a pre-formed set of alternatives, the 
solution is reduced to multicriteria analysis and 
calculation of ranking of the considered variants;
– choice of the best option is carried out without 
focus on specific options, the object is placed with 
respect to location of the participants in the transport 
and logistics process (suppliers, consumers, trade 
enterprises, industries, stations, etc.) or traffic flows, 
and the decision maker actually operates with the 
arguments of the geometric character which are 
coordinates.
In the first case, the solution can be divided into 
several stages:
1. Editing a list of the criteria considered and 
determining their criterial indicators. It should be 
noted that the number of criteria can be arbitrary, but 
for a small range, the results cannot provide high 
Pic. 1. The objects (settlements) in question and their coordinates.
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Pic. 1. The objects (settlements) in question and their coordinates.
Table 2
Initial data
No. Name Population, people X Y
1 Ulan-Ude city 431922 590 610
2 Kabansk village 57094 520 600
3 Ivolginsk village 52227 550 630
4 Zaigraevo urban-type settlement 51251 620 610
5 Gusinoozersk city 42605 520 680
6 Kyakhta city 37465 510 780
7 Turuntaevo village 26756 580 600
8 Zakamensk city 26091 300 800
Using the gravitational method, we obtain the coordinates of the location of the 
transport infrastructure object (523,75; 663,75). Proceeding from the received results, 
it is most expedient to place the object on the border of Kabansky and Ivolginsky 
districts of the republic, 50−60 kilometers to the west of the main consumer of 
transport products of Ulan-Ude city.
Despite the high degree of transport support, the availability of railway 
communication with the city of republican importance and the availability of the 
Ulan-Ude 
Kabansk 
Gusinoozersk 
Zakamensk 
Kyakhta 
Turuntaevo 
Zaigraevo 
Ivolginsk 
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accuracy, and a wide range of criteria will significantly 
complicate the solution of the problem. However, 
some of the criteria considered will have little effect 
on the final result.
2. Determining the significance of the criteria in 
question:
1
;ii n
i
β
α
β
=
=
∑
β γ γ γ γ= …1 2 3 ,n n
where α –  significance of the criterion, β –  average 
geometric coefficients of relative importance, γ – 
coefficients of relative importance of the criteria.
3. Normalization of the values of the criteria 
indicators Z with the aim of reducing them to 
dimensionless quantities. In this case, if the best 
option is the smallest value of the criterion, the search 
for the normalized value is � �min
р
x
Z
x
= , where x
p
 – 
criterion value, x
min
 –  the best (minimum) value. 
Otherwise, the procedure is inverse: � р
max
x
Z
x
= , where 
x
max
 –  the best (maximum) value.
4. Determination of the ratings of the criteria in 
question 
1
n
k ik i
i
R Z α
=
= ∑  and choosing the best option, 
where R
k
 –  rating of the, e.g., k-th carrier, Z
ik
 –  value 
of the i-th criteria indicator for the k-th carrier.
In the second case, the use of a conditional grid 
of coordinates is necessary to determine the 
coordinate location of objects or transport flows with 
respect to which the optimal location will be searched. 
For example, in [10], the author proposes to search 
for coordinates of the location of the container 
terminal relative to the density of container flows 
based on the search for the coordinates of the center 
of mass, imposing a conventional coordinate grid on 
the polygon in question:
( )0
1
, ;
D
x xr x y dxdy
M
= ∫∫
( )0
1
, ,
D
y yr x y dxdy
M
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Table 1
Population of cities of national importance and municipal districts
No . Name Population, people Territory, 
thous . km
Administrative centre
1 Ulan-Ude city 431922 0,348 Ulan-Ude city
2 Kabansky district 57094 13,5 Kabansk village
3 Ivolginsky district 52227 2,7 Ivolginsk village
4 Zaigraevsky district 51251 6,6 Zaigraevo urban-type settlement
5 Selenginsky district 42605 8,3 Gusinoozersk city
6 Kyakhtinsky district 37465 4,7 Kyakhta city
7 Pribaikalsky district 26756 15,5 Turuntaevo village
8 Zakamensky district 26091 15,3 Zakamensk city
9 Dzhidinsky district 24611 8,6 Petropavlovka city
10 Severobaikalsk city 23673 0,119 Severobaikalsk city
11 Mukhorshibirsky district 23413 4,5 Mukhorshibir village
12 Bichuisky district 23233 6,2 Bichura village
13 Barguzinsky district 22294 18,5 Barguzin village
14 Tunkinsky district 20795 11,8 Kyren village
15 Tarbagataisky district 20509 3,3 Tarbagatay village
16 Khorinsky district 17281 13,4 Khorinsk village
17 Eravninsky district 17211 30,7 Sosnovo-Ozerskoe village
18 Kizhinginsky district 15112 7,9 Kizhinga village
19 Kurumkansky district 13852 12,5 Kurumkan village
20 North-Baikal district 12262 54 Nizhneangarsk urban-type 
settlement
21 Muisky district 10264 25,2 Taksimo urban-type settlement
22 Bauntovky evenki district 8743 66,8 Bagdarin village
23 Okinsky district 5470 26 Orlik village
Table 2
Initial data
No . Name Population, 
people
X Y
1 Ulan-Ude city 431922 590 610
2 Kabansk village 57094 520 600
3 Ivolginsk village 52227 550 630
4 Zaigraevo urban-
type settlement
51251 620 610
5 Gusinoozersk city 42605 520 680
6 Kyakhta city 37465 510 780
7 Turuntaevo village 26756 580 600
8 Zakamensk city 26091 300 800
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where D –  search area; x, y –  density of container 
transportation.
In [11], to locate a single transport infrastructure 
object with respect to consumers, it is proposed to 
search for the coordinate solution by the gravitational 
method:
1
1
n
i ii
x n
ii
w x
C
w
=
=
= ∑
∑
;
1
1
n
i ii
y n
ii
w y
C
w
=
=
= ∑
∑
,
where w –  volume of work (deliveries) performed; x, 
y –  coordinates of objects (consumers).
Despite the availability of operational results, it is 
worth noting the impracticality of coordinate methods. 
To a greater extent, it consists in abstractness and 
loss of many objectively important criteria –  such as 
the area and configuration of the building site, the 
cost of alienating land, the degree of development of 
transport infrastructure at the location, etc. Moreover, 
the result obtained in the conditions of large transport 
and logistics systems will gravitate to locations that 
have a high level of work performed, i. e. are not free 
for allocation of the transport and logistics sites. Note 
that this tool does not allow to determine the location 
of several objects when forming a network of transport 
and logistics infrastructure.
As an example, let us consider its applicability in 
the conditions of the transport and logistics complex 
of the Republic of Buryatia.
2.
According to the adopted program [12], the 
transport complex of the Republic of Buryatia totals 
1675 enterprises. The number of employees of 
transport organizations is about 10,4 thousand 
people. The share of employed in the transport sector 
from the total number of employees in the economy 
of the republic is 4,1 %. At the same time, the share 
of transport in the structure of the gross regional 
product is 23 %. And this arrangement allows to 
classify transport as one of the priority sectors of the 
economy.
The composition of the transport complex of the 
republic includes the infrastructure of rail, inland 
water, air and road transport. In a greater degree, the 
demand for intraregional freight transport is met by 
road (in some places up to 98 % of cargo), transit – 
mainly by rail transport.
Volumes of consumption of transport products in 
Buryatia can be indirectly characterized by the 
number of population of cities of republican 
significance and municipal districts (Table 1).
To facilitate the calculations, it is advisable to 
consider objects with a population of more than 25 
thousand people. The coordinates of such objects are 
shown in Pic. 1. The initial data for the solution of the 
problem is summarized in Table 2.
Using the gravitational method, we obtain the 
coordinates of the location of the transport 
infrastructure object (523,75; 663,75). Proceeding 
from the received results, it is most expedient to place 
the object on the border of Kabansky and Ivolginsky 
Fig. 2. Algorithm for combining methods for solving allocation problems.
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Fig. 2. Algorithm for combining methods for solving allocation problems.
It is worth mentioning that, given the volume and complexity of the combined 
use of placement methods, it is wo thwhile, in the framew rk of this article, to focus 
attention on the macrolevel of the solution of the problem, on coordinate methods. In 
this connection, the elements of the microlevel of the algorithm associated with the 
criterial analysis are not considered.
Editing of the list of objects, among which the search 
for the best location is carried out
Determination of the characteristics of the objects of the edited 
list, taken into account in solving the problem
Search for coordinates of the district or region.
 Development of a set of alternatives, among which the choice 
of location will be made
Editing of a list of the criteria in question and determining 
their criterial indicators
Organization  of an expert group and determining the significance 
of the criteria considered
Checking the consistency 
of expert opinions
Expert 
assessments 
are not agreed
Expert assessments are agreed
Rationing of the values of the criterial indicators and 
determining the ratings of the considered options
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districts of the republic, 50–60 kilometers to the west 
of the main consumer of transport products which is 
Ulan-Ude city.
Despite the high transport availability, and 
particularly the availability of railway communication 
with Ulan-Ude and the availability of the federal 
highway A340 Ulan–Ude-Kyakhta, the result cannot 
be considered correct for a number of reasons. Firstly, 
with the increase in the number of cities of republican 
significance and municipal districts, the coordinates 
will inevitably be adjusted towards the northern 
regions and Severobaikalsk city. Secondly, the 
conducted calculations do not allow taking into 
account such objectively important criteria as the area 
and configuration of the site, the cost of alienating 
land, the degree of development of transport 
infrastructure, etc.
With this in mind, we can conclude that the 
gravitational methods for determining the optimal 
location of objects of the transport and logistics 
infrastructure are correct only at the macro level of 
the solution of the problem, in the aspect of 
Pic. 3. Interface and results of the first experiment.
Pic. 4. Interface and results of the second experiment.
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determining the district or region of location. 
Combination of methods seems appropriate. In 
general, the combining algorithm is shown in Pic. 2.
It is worth mentioning that, given the volume and 
complexity of the combined use of placement 
methods, it is worthwhile, in the framework of this 
article, to focus attention on the macrolevel of the 
solution of the problem, on coordinate methods. In 
this connection, the elements of the microlevel of the 
algorithm associated with the criterial analysis are not 
considered.
Modern tools of software-simulation provide 
quality of the results obtained by the gravitational 
method. The environment allows solving gravitational 
problems, taking into account the geographical 
location of objects (customers, suppliers, etc.), 
products and units  of  their  measurement, 
transportation tariffs, distances, volume of demand 
and supply, etc. In this case, when the experiment is 
set up, the medium is equivalent for both the single 
object sought and for the group.
We will carry out experiments with the gravitational 
method in the environment of anyLogistix. In the first 
case (Pic. 3), data similar to the problem solved above 
appears: the amount of population will indirectly 
characterize the volume of work performed. We shall 
present periodicity of deliveries as identical in all 
settlements.
As can be seen from the results of the experiment, 
the environment suggests placing the desired object 
directly within the city of Ulan-Ude. The difference 
between an independent solution and the solution 
offered by the environment of anyLogistix is explained 
by the presence of an unavoidable error in determining 
the coordinates of settlements when the problem is 
solved independently.
In the framework of the second experiment 
(Pic. 4), we will complicate the task by adding two 
large settlements of Irkutsk region –  Irkutsk (population 
624 thousand people) and Angarsk (226 thousand 
people). Changing the data is necessary to evaluate 
the correctness of the results proposed by the 
environment.
From the results of the second experiment, it can 
be seen that the solution proposed by the environment 
is location of the sought object within the boundaries 
of Irkutsk. At the same time if we search for the 
location coordinates on our own, the result will be 
significantly different, since the coordinates found will 
be in the lake Baikal, which, of course, is absolutely 
incorrect. It is also worth noting that the result 
proposed by anyLogistix is logical also because it 
corresponds to the location with a developed 
transport infrastructure –  this is the city of Irkutsk.
Conclusion. The expediency of using the 
proposed algorithms, as well as the quality of the 
results obtained, depend significantly on the level of 
detail (the number of criteria, the composition of the 
expert group, etc.). When making managerial 
decisions, it is, of course, important to approbate the 
final results using software simulation tools.
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